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Однако следующие годы могут 
оказаться не менее богатыми на 
серьезные события, чем предыду-
щие. Либерализация пассажирских 
перевозок в международных сооб-
щениях начиная с января 2010  г. 
открывает возможности для конку-
ренции и придает особый импульс 
давно идущим переговорам по по-
воду трансформации трехсторон-
него партнерства, каким является 
компания Eurostar, в независимое 
совместное предприятие. К тому 
же, помимо сохранения имеющих-
ся позиций на рынке, обслуживае-
мом также и компаниями воздуш-
ного транспорта, компании необхо-
димо искать новые сферы для даль-
нейшего развития.

Тенденции

Компания Eurostar, не имея 
юридического лица, не публико-
вала сводные данные о финансо-
вых результатах своей деятельно-
сти, однако ясно, что кризисные яв-
ления в мировой и национальных 
экономиках и собственные пробле-
мы не могли не вызвать падение до-
ходов. Особенно это было заметно в 
секторе поездок с деловыми целями. 
Многие компании сокращали про-
граммы командировок, часть биз-
несменов выбирала поездки в эко-
номичном варианте. С другой сто-
роны, с конца 2008 г. наблюдается 
стабильный рост поездок на отдых, 

частично обусловленный благопри-
ятным курсом фунта стерлингов от-
носительно евро. В первой полови-
не 2009 г. прирост поездок в Лон-
дон, связанных с туризмом и от-
дыхом, выражался двузначными 
величинами. В направлении конти-
нентальной Европы объем перево-
зок уменьшался с сентября по май, 
но осенью отмечалось его увеличе-
ние в обоих направлениях. Прове-
денное обследование показало, что 
публика не отказывалась от расхо-
дов на отдых, сокращая их по дру-
гим позициям бюджета. Однако 
предпочтения в выборе мест отды-
ха изменились — более популярны-

ми стали места поближе к дому, и 
европейцы в основном отдыхали в 
Европе, а не путешествовали на бо-
лее дальние расстояния. Эта тен-
денция послужила на пользу желез-
нодорожным компаниям.

В первом квартале 2010 г. ком-
пания Eurostar зафиксировала уве-
личение объема перевозок на 5 % 
(до 2 млн. чел.) и доходов на 6 % 
(до 178 млн. ф. ст.); правда, следу-
ет иметь в виду последствия пожара 
в тоннеле под Ла-Маншем в начале 
2009 г. Число пассажиров, едущих 
на отдых, выросло на 6 %, их доля 
в общем пассажиропотоке достигла 
88 %. Компания характеризует эти 
явления как начало выхода из кри-
зиса в конце 2009 г. и продолжение 
данной тенденции в начале 2010 г.

Плавная трансформация

В ночь с 13 на 14 ноября 2007 г. 
функции приема и отправления по-
ездов Eurostar перешли в Лондо-
не от станции Ватерлоо к станции 
Сент-Панкрас (рис.  1). Этим бы-
ла завершена первая стадия про-
екта совершенствования организа-
ции высокоскоростных перевозок 
на британской стороне, а ввод в экс-
плуатацию магистрали High Speed 1 

Рис. 1. Поезда Eurostar на вокзале Лондон-Сент-Панкрас

Компания Eurostar —
реструктуризация 
и конкуренция
На лондонском вокзале Сент-Панкрас в ноябре 2009 г. состоя-
лись торжества по случаю 15‑летия работы компании Eurostar 
на рынке пассажирских сообщений между Лондоном, с одной 
стороны, Парижем и Брюсселем, с другой. За это время через 
тоннель под Ла-Маншем перевезено более 100 млн. чел.
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(HS1; рис. 2) на всей длине стал его 
последней стадией. В общественном 
мнении открытие высокоскорост-
ной линии от Лондона до тонне-
ля и реконструкция вокзала Сент-
Панкрас способствовали созданию 
успешного бренда высокоскорост-
ных железнодорожных сообщений 
в Великобритании.

Этим событиям предшествова-
ли 3 года проектирования, подгото-
вительных работ и обучения персо-
нала. Проблемы, которые пришлось 
решать администрации аэропортов 
и авиакомпании British Airways при 
открытии терминала 5 в Хитроу не-
сколько месяцев спустя, только уси-
лили репутацию железных дорог 
как надежного перевозчика.

В ту же ночь техническое обслу-
живание электропоездов Eurostar 
было передано в новое депо Темпл-
Миллз (рис. 3), оснащенное совре-
менным оборудованием, из старого 
Норт-Пол, где еще двумя днями ра-
нее выполнялись соответствующие 
работы. Туда же перешла бо́льшая 
часть персонала.

Большое внимание было уде-
лено заблаговременному уведом-
лению пассажиров о смене вокзала 
отправления. Проводился монито-
ринг того, насколько полно эта ин-

формация доходила до пользова-
телей. В итоге к моменту перехода 
уровень информированности пас-
сажиров оценивали в 95 %. На вок-
зале Ватерлоо оставили небольшой 
штат сотрудников с задачей перена-
правлять неосведомленных о пере-
менах пассажиров на вокзал Сент-
Панкрас. Таковых оказалось всего 
5 чел. Поэтому через неделю этих 
сотрудников с вокзала Ватерлоо 
отозвали.

Продвижение реформы

Компания Eurostar изначально 
создавалась как партнерство меж-
ду Национальными обществами же-
лезных дорог Франции (SNCF) и 
Бельгии (SNCB), а также компани-
ей Eurostar UK. После нескольких 
предыдущих попыток реструкту-
ризации очередные переговоры по 
учреждению независимой венчур-
ной компании Eurostar International 
с тремя национальными акцио-
нерами (SNCF, SNCB и London & 
Continental Railways) увенчались 
успехом в начале 2010  г. Новая 
структура позволит ускорить при-
нятие решений, в том числе по еди-
ным стандартам транспортного об-
служивания в трех странах, и уси-

лить конкурентоспособность ком-
пании в условиях открытого рынка.

Eurostar International может 
стать первым подлинно междуна-
родным оператором пассажирских 
перевозок в Европе, обладая права-
ми на эксплуатацию, достигнув со-
глашений о допуске к инфраструк-
туре и располагая персоналом в 
трех странах.

Установленный для завершения 
реформы срок (весна 2010 г.) может 
быть не выдержан, поскольку еще 
не получен ряд согласований. В их 
число входит разрешение со сторо-
ны ведомства ЕС по вопросам слия-
ний, поскольку эта реструктуриза-
ция попадает под определение «ры-
ночная концентрация». Кроме того, 
необходимы сертификаты безопас-
ности от четырех администраций: 
ORR в Великобритании, ISC по экс-
плуатации тоннеля под Ла-Маншем, 
EPSE во Франции и выполняющей 
аналогичные функции в Бельгии. 
Две последние созданы совсем не-
давно в соответствии с европейски-
ми директивами, и Eurostar первой 
обратилась к ним с запросом о вы-
даче эксплуатационной лицензии 
на высокоскоростные пассажирские 
перевозки, так что эта процедура 
может занять некоторое время.

В настоящее время обслуживаю-
щий компанию во Франции и Бель-
гии персонал нанимается в SNCF и 
SNCB, как того требует действую-
щее законодательство. Однако в бу-
дущем они должны быть заняты в 
Eurostar International полный рабо-
чий день, но по‑прежнему в режиме 
прикомандирования, что сохраня-
ет их статус, сроки и условия рабо-
ты, а также пенсионные права и воз-
можность в любое время вернуть-
ся обратно в национальную компа-
нию. Это достаточно сложная схема, 
защищающая права привлечен-
ных работников, но усложняющая 
управление. Общее понимание по 
этому вопросу во Франции достиг-
нуто, хотя остаются неопределен-
ными некоторые моменты. Eurostar 
International не может рассчиты-

Рис. 2. Линия HS1 на мосту через реку Медуэй (фото: Eurostar)
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вать на финансовую поддержку с 
чьей‑либо стороны в вопросе тра-
диционно высоких выплат привле-
каемым французским железнодо-
рожникам. Во Франции подобные 
расходы в полном объеме (включая 
социальную составляющую и стра-
ховые выплаты) по величине при-
ближаются к расходам, обычным 
для Великобритании.

Перспективы конкуренции

Либерализация и перспектива 
конкуренции между железнодорож-
ными компаниями ставят новые за-
дачи. До сих пор бизнес компании 
Eurostar ориентировался на конку-
ренцию с компаниями воздушного 
транспорта на базе функциональ-
ных преимуществ железных дорог: 
меньшая суммарная длительность 
поездки, местоположение вокзалов 
в центре городов и возможность ис-
пользовать время поездки для ра-
боты. Однако эти системные пре-
имущества имеют все железнодо-
рожные компании. В истории до 
сих пор не было стран или перио-
дов, когда несколько компаний вы-
полняли перевозки между одними и 
теми же станциями по тем же мар-
шрутам. В такой ситуации факто-
ром выбора становится стоимость 
поездки и качество обслуживания 
в поездах и на вокзалах.

Направление Лондон — Париж, 
которое является крупнейшим ко-
ридором международных сообще-
ний в Европе и, возможно, в ми-
ре, представляет реальный инте-
рес для таких компаний, как Air 
France, Veolia и некоторые италь-
янские. Всерьез раздумывают о вы-
ходе на этот рынок перевозок же-
лезные дороги Германии (DB) и 
Нидерландов (NS), так что доми-
нирование Eurostar находится под 
угрозой. Владельцы линии HS1 в 
поисках источников дополнитель-
ных доходов готовы предоставить 
доступ к линии и другим операто-
рам, полагая также, что это повысит 
качество обслуживания пассажиров. 

Так, с приходом DB появится воз-
можность организации беспереса-
дочных сообщений между Лондо-
ном и такими городами Германии, 
как, например, Кёльн, а с приходом 
NS — с такими городами Нидерлан-
дов, как, например, Амстердам.

Однако для выхода на этот ры-
нок, помимо приобретения специа-
лизированного подвижного состава, 
достижения согласований и ниток 
графика, необходимо получить сер-
тификаты безопасной эксплуатации 
по крайней мере у трех националь-
ных администраций. Последним, 
учитывая то обстоятельство, что ли-
берализация является важным фак-
тором европейской политики, при-
дется быть более внимательными к 
условиям игры на общем поле.

Бо́льшую тревогу вызывают рас-
ходы на инфраструктуру. Компа-
нии —владельцы инфраструктуры 
являются реальными монополи-
стами, и в среде компаний-операто-
ров возникает все больше вопросов 
о справедливости размеров и струк-
туры соответствующих сборов в Ев-
ропе. В случае Eurostar на эти сбо-
ры приходится более половины экс-
плуатационных расходов, поскольку 

плата за инфраструктуру на высо-
коскоростной линии в тоннеле под 
Ла-Маншем и от тоннеля до Лондо-
на выше среднеевропейской. В на-
стоящее время все четыре компа-
нии инфраструктуры железных до-
рог (Франции, Бельгии, Великобри-
тании и тоннеля под Ла-Маншем) 
взимают фиксированную плату в 
расчете на каждый пропущенный 
поезд. По мнению операторов, та-
кой механизм крайне неэффективен. 
Допустим, оператор платит за нитку 
графика 8000 ф. ст. Если не полно-
стью населенный поезд дает доход 
не более 2000 ф. ст. и оператор делит 
его с компанией инфраструктуры, то 
каждый получает по тысяче. Однако 
при существующей системе оператор 
просто отказывается от эксплуата-
ции поездов, каждый из которых да-
ет убытки порядка 6000 ф. ст.

С переходом 13 декабря 2009 г. 
на новое расписание в Великобри-
тании появились высокоскорост-
ные поезда во внутренних сообще-
ниях, кроме того, увеличилось чис-
ло поездов Thalys. Этот рост некри-
тичен с точки зрения пропускной 
способности новой линии HS1 и 
тоннеля. Бóльшие опасения вызы-

Рис. 3. Электропоезд Eurostar в депо Темпл-Миллз
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вает участок Париж — Лилль, по ко-
торому курсируют поезда четырех 
брендов: Eurostar, Thalys, TGV Nord 
и TGV Réseau. Однако французская 
сторона, заглядывая на 20 лет впе-
ред, изучает потенциал строитель-
ства второй линии от Парижа до 
Кале через Амьен.

Другой подход предусматри-
вает оптимальное использование 
каждой нитки графика. Показа-
тельным примером такого подхо-
да является высокоскоростная ли-
ния LGV Sud-Est. Здесь первона-
чально обращались одноэтажные 
поезда с максимальным числом 
мест 350. В настоящее время сдво-
енные поезда TGV Duplex перево-
зят до 1100 пассажиров. В поездах 
Eurostar число мест равно 750. На-
селенность не превышает 70 % в со-
общении Лондон — Париж и 60 % 
Лондон — Брюссель, т. е. наличная 
провозная способность не огра-
ничивает ни роста перевозок, ни 
конкуренции.

Расширение зоны тяготения

Еще одной задачей Eurostar 
International на перспективу явля-
ется расширение зоны тяготения к 
предоставляемым услугам. Пока на 
долю компании приходится до 80 % 

всего рынка воздушных и железно-
дорожных перевозок в коридорах 
Лондон —Париж и Лондон — Брюс-
сель. В прошлом основной прирост 
перевозок компании был получен 
за счет воздушных линий, но воз-
можные резервы здесь уже исчерпа-
ны. Дальнейший рост возможен пу-
тем охвата новых пунктов отправ-
ления вне трех столиц.

Наиболее перспективен с точки 
зрения привлечения «новых» пас-
сажиров Амстердам, поскольку воз-
душными сообщениями между Лон-
доном и Амстердамом пользуются 
порядка 3,5 млн. чел. в год. Нема-
ло этому может способствовать от-
крытие линии HSL Zuid, поездка по 
которой будет короче на 1 ч. Для 
освоения этого рынка планируют-
ся согласовать в Брюсселе распи-
сания поездов Eurostar с поездами 
сообщений Thalys и Fyra. В поез-
дах V250 (рис. 4), обслуживающих 
маршрут Fyra Брюссель — Амстер-
дам, имеется больше резервов про-
возной способности, поскольку по-
езда Thalys идут из Парижа уже до-
статочно населенными.

Для освоения этого рынка по-
требуется новый подвижной состав. 
Эксплуатируемые поезда не мо-
гут работать на линиях с система-
ми управления движением ERTMS, 

ATB или электрифицированных на 
постоянном токе 1,5 кВ. Приходит-
ся использовать ход через Роттер-
дам. Предпочтительнее приобре-
сти новые поезда, чем дооснащать 
эксплуатируемые, которые и без 
того насыщены разными сложны-
ми системами.

Вопрос приобретения новых по-
ездов решается за год или два, но 
появляется другая нетривиальная 
проблема — прохождение паспорт-
ного контроля и процедур безопас-
ности на таких загруженных станци-
ях, как Схипхол и Роттердам. Фак-
тически имеют место две проблемы: 
паспортный контроль (Великобри-
тания не входит в шенгенскую зону) 
и нормы безопасности для перево-
зок через тоннель под Ла-Маншем. 
Поскольку эти процедуры установ-
лены правительствами Франции и 
Великобритании, они обязательны 
для всех без исключения. Организа-
ция досмотра всех пассажиров тре-
бует достаточного пространства и 
дополнительных расходов.

В этой связи компания заинте-
ресована в предложенном прави-
тельством Великобритании проек-
те e-borders по автоматизации сбо-
ра персональных данных пассажи-
ров, въезжающих или выезжающих 
из страны. Эта модель должна быть 
похожей на используемую воздуш-
ным транспортом, но авиаперевоз-
чики получают паспортную инфор-
мацию заранее. На железной дороге 
нет возможности проверять паспор-
та аналогичным образом и времен-
ны́е рамки сильно различаются, так 
что этот путь не годен. Компания 
вела переговоры с пограничным ве-
домством Великобритании по пово-
ду более работоспособного решения.

Еще одна проблема связана с су-
ществующей системой инфраструк-
турных платежей, в которой плата 
зависит от дальности поездки. Для 
воздушных компаний линейно ра-
стут только расходы на топливо, 
остальные сборы зависят от числа 
рейсов, которые самолет и его эки-
паж могут выполнить за день.Рис. 4. Электропоезд серии V250 сообщения Fyra
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Сообщения с пересадками

Многие обследования показы-
вают, что пассажиры предпочита-
ют прямые сообщения. Но обяза-
тельность выполнения паспортно-
го контроля и правил обеспечения 
безопасности означает, что прямые 
сообщения возможны только между 
небольшим числом пар городов. По-
этому стратегия согласования пере-
садок представляет особый интерес 
для компании, в том числе и с эконо-
мической точки зрения, так как под-
держивает перевозку большего чис-
ла пассажиров существующим пар-
ком поездов. Однако для успешной 
реализации стратегии потребуется 
изменить «поведение» пассажиров, 
как это делают компании воздуш-
ного транспорта с помощью модели 
hub-and-spoke (узлов и спиц — звез-
дообразно расположенных термина-
лов), собирая пассажиров из разных 
пунктов в центральном узле, а так-
же устранить реальные и надуман-
ные барьеры к пересадкам на мест-
ные поезда на вокзалах в Лондоне 
(Сент-Панкрас) и Брюсселе.

Подобные задачи решает же-
лезнодорожный альянс Railteam. В 
рассматриваемом случае также по-
требуется провести исследования 
рынка. Многие вопросы решаются 
просто — например, выбор единого 
бренда, поддержка на нескольких 
языках, доступность стандартного 
набора услуг. Пассажиры, нечасто 
пользующиеся услугами железных 
дорог, могут быть не осведомлены 
о движении поездов в других стра-
нах, в том числе по причине отсут-
ствия руководств или общих стан-
дартов. Однажды получив опыт по-
ездки, такие пассажиры чувствуют 
себя более уверенно.

Если рассмотреть в качестве 
примера пару городов — Париж и 
Брюссель, то окажется, что еще не-
сколько лет назад для путешествия 
между этими городами и Лондоном 
практически все пользовались воз-
душным транспортом в силу сло-
жившейся привычки. Потребова-

лось 5 лет, чтобы для поездок с де-
ловыми целями предпочтение стали 
отдавать поездам Eurostar, доля ко-
торых на этом рынке достигла 75 %. 
Аналогичные изменения наблюда-
ются на рынке туристических поез-
док и на отдых.

Стратегия обновления парка

Хотя решений по приобретению 
новых поездов пока нет, компания 
Eurostar в 2009  г. начала изучать 
имеющиеся на рынке предложения. 
Одновременно прорабатывалось 
техническое задание на обновле-
ние эксплуатируемых поездов в се-
редине срока службы, чтобы срав-
нивать расходы на модернизацию с 
затратами на новый подвижной со-
став. В результате вместе с компа-
нией Pininfarina подготовлена про-
грамма комплексного обновления 
интерьеров и замены механическо-
го оборудования, которая позво-
лит придать поездам вид новых. По 
предварительным расчетам, пер-
вый поезд отправится на модер-
низацию в 2012 г., тогда програм-
ма в полном объеме будет заверше-
на в 2014 – 2015 гг. В рабочем парке 
компании 28 поездов, одновремен-
но на модернизацию можно направ-
лять только два, что потребует тща-
тельного планирования всех работ.

Из построенных 38 многосистем-
ных поездов семь короткосоставных, 
предназначавшихся для обслужива-
ния сообщений к северу от Лондо-
на, арендует SNCF для направления 

Nord. В эксплуатируемый Eurostar 
парк не входят также три поезда, 
которые сейчас SNCF использует в 
дальних сообщениях. Еще один та-
кой же поезд бельгийская сторона 
передала в пул Eurostar, чтобы уве-
личить его численность с 27 до 28 
поездов и обеспечить возможность 
проведения модернизации.

Перспективы Eurostar 
в Великобритании

Cтроительство новых высоко-
скоростных линий в Великобрита-
нии может способствовать ускоре-
нию развития экономики, ослаб-
лению нагрузки на юго-восточные 
районы страны и усилению актив-
ности в Мидленде, Йоркшире или 
на северо-западе Англии. Если вто-
рая высокоскоростная магистраль 
HS2 будет связана с существую-
щей HS1, то, возможно, компания 
расширит географию обслуживае-
мых городов и распространит ак-
тивность также и на внутренние со-
общения. Такой опыт уже имеет-
ся во Франции и Бельгии. Потре-
буется соответствующая лицензия 
на перевозки пассажиров во внут-
ренних сообщениях. Возможность 
ее получения не ставится под со-
мнение, бо́льшие опасения вызы-
вает то обстоятельство, что допол-
нительный объем перевозок можно 
получить только за счет операторов 
местных франшиз. В коридоре HS1 
особых конкурентных преимуществ 
Eurostar в сравнении с Southeastern 
(эта компания-оператор обслужи-
вает скоростные сообщения меж-
ду Лондоном и городами графства 
Кент, где, в частности, использу-
ет электропоезда серии 395; рис. 5) 
не имеет, поэтому основания для 
особого энтузиазма у Eurostar 
отсутствуют.

C. Jackson. Railway Gazette International, 
2010, № 1, p. 34 – 37; 
The Guardian, 08.06.2009 
(www.guardian.co.uk/business/2009/jun/
08/eurostar-rival-high-speed-link).

Рис. 5. Электропоезд серии 395 сообщений 
Southeastern Highspeed


